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DISPOSIT1F DE LANCE MENT D'UN AERONEF. 



{57) Le systeme (4) d'entralnement le long de la rampe et 
oSirelnage du chariot comporte un organe de renvoi (422, 
424, 426, 461) tei que poulle, monte mobile sur la rampe 
(21) at solidalre d'une source d'energie cinetique (420, 
460) par example verin, alnsl qu'un. cable (410, 411) ou 
analogue ancre d'une part k la rampe et qui est apte & coo- 
perer d'autre part avec le chariot (12), I'organe de renvoi 
formant avec le c&ble un mecanisme de transmission de- 
multipilee (42, 43) d'energie cinetique, entre le chariot et la 
source. 
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L' invention concerne un dispositif de lancement 
d'un aeronef. Un tel dispositif, couramment appele 
catapulted' aviation, permet d' imprinter a un aeronef sur 
une courte distance, une vitesse suffisante pour sa 
sustentation. Ces catapultes se rencontrent notamment sur 
les batiments naval s tel s que porte-avion ou croiseur. 

La majorite des catapultes connues comprend une 
ran^e de guidage qui definit une trajectoire de lancement, 
un chariot de support de 1' aeronef deplacable suivant 
ladite rampe, ainsi qu'un systeme d« entrainement et/ou de 
freinage du chariot. On a fait appel dans le passe a 
differentes sources d'energie cinetique pour ces systemes 

d • entrainement- freinage . 

Suite a la seconde guerre mondiale, la plupart des 
catapultes de porte-avion possedaient des systemes 
d' entrainement hydropneumatique . On a aussi propose des 
catapultes a air comprime, ainsi qu't vapeur (largement 
repandues ensuite du fait de la disponibilite de vapeur sur 
les batiments naval s) . 

Ces catapultes presentent pour inconvenients d'Stre 
souvent encombrantes et d'impliquer la mise en mouvement de 
masses importantes. Done, des systemes de freinage 
volumineux et complexes sont necessaires. Parmi de tels 
dispositif s de lancement. les catapultes a vapeur sont les 
moins encombrantes. Mais leur conception a verin ouvert 
aboutit H des rendements f aibles . 

Olobalement, aucune de ces catapultes recourant a 
un fluide sous pression -ainsi que celles dont le systeme 
d' entrainement emploie des liens elastiques ou "sandow", et 
par exemple utilisees pour les essais de resistance aux 
chocs de vehicules automobiles- ne permet d«atteindre des 
vitesses de lancement elev§es. Or, les aeronef s modernes ne 
peuvent f requemment s'envoler qu'en ayant atteint une 
vitesse importante, de l'ordre de 100 metres/seconde . Ni 
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les catapultes a sandow. ni les catapultes a fluide sous 
pression actuellement disponibles ne permettent d'imprxmer 
a un aeronef une vitesse superieure a 55 metres/seconde sur 
une distance aussi reduite que la longueur d'un pont 
d' envoi de porte-avion. 

Par ailleurs, on a decrit dans le document EP-A- 
320 035 un systeme de catapulte motorise hydrauliquement et 
equipe d'un chariot tracte par cable. Ici, le cable est 
enroule sur un treuil qui est placS sur la rampe de facon 
qu'en passant au droit du treuil, le sens de traction 
exerce par le cable sur le chariot . alors que le sens de 
fonctionnement du moteur hydraulique du treuil reste 
identique, change en provoquant sous 1'effet de la traction 
du cable, un freinage a meme de lancer 1' aeronef place sur 
15 le chariot. Mais cette catapulte connue ne permet pas non 
plus d'obtenir les vitesses de lancement d#sirees. 

Pour surmonter ce probleme, des propulseurs a 
poudre peuvent etre montes sur les aeronef s a lancer. Les 
propulseurs a poudre presentent egalement des 
20 inconvenients. Le fait qu'ils contiennent des explosifs 
limite leurs possibilites d« utilisation. En outre, cette 
technique s'avere couteuse puisqu'a chaque lancement, le ou 
les propulseurs employes doivent etre largues et done 
perdus. 

25 Le but de !• invention est done de proposer un 

dispositif de lancement faisant appel a un systeme 
d'entraxnement reutilisable -C est-a-dire sans element 
consommable tel que les propulseurs a poudre-, tout en 
rendant possibles des vitesses de lancement superieures a 

30 100 matres/seconde et en limitant 1 • encombrement d' ensemble 
de la catapulte ainsi que les masses en mouvement, de 
manidre a pouvoir reduire au mieuX la distance de freinage. 
^•invention a aussi pour but de permettre son adaptation 
avec un bon rendement a diverses sources d« energie. 
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notamment hydrauliques et/ou pneumatiques, selon les 
disponibilites de son site d' utilisation. 

A cet effet, 1' invention a pour objet un dispositif 
de lancement d'un aeronef, du type comprenant une rampe de 
guidage, un chariot de support d'aeronef, ainsi qu'un 
systeme d'entrainement le long de la rampe et de freinage 
du chariot, characterise en ce que ledit systeme comporte un 
organe de renvoi tel que poulie, monte mobile sur la rampe 
et solidaire d'une source d'energie cinetique par exemple 
verin, ainsi qu'un clble ou analogue ancre d'une part a la 
rampe et qui est apte a cooperer d- autre part avec le 
chariot, 1 • organe de renvoi formant avec le cable un 
mecanisme de transmission demultipliee d'§nergie cinetique, 
entre le chariot et la source. 

Cette demultiplication du rapport de transmission 
d'energie cinetique -c'est-a-dire des mouvements lies du 
chariot et de la sortie de la source- permet avec une 
puissance limitee de cette derniere, d'obtenir des 
variations elevees de deplacement du chariot. Cette energie 
cinetique pouvant etre transmise vers ou absorbee par la 
source, ce terme couvre non seulement un element moteur tel 
que verin, mais 6galement un element de freinage comme un 
amortisseur. 

Mais d'autres particularites et avantages de 
1' invention ressortiront mieux de la description detaillee 
qui suit et se refdre aux dessins annexes, donnes 
uniquement a tit re d» exemple, et dans lesquels: 

- la figure 1 est une vue schematique laterale et 
en elevation d«un mode de realisation de 1* invention; 

_ i a figure 2 est une vue de dessus du mode de 
realisation de la figure l; 

- la figure 3 est une section suivant la ligne III- 
III du mode de realisation des figures l et 2; 
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- la figure 4 est une vue part ielle suivant la 
fleche IV d'un detail du mecanisme de freinage du mode de 
realisation des figures l a 3; et 

- la figure 5 est une vue schematique de 
1' alimentation en fluide sous pression d'un systeme 
d'entratnement-freinage dedie a un dispositif conforme a 
1» invention. 

Dans les dessins, on a designe par X-X' une 
direction lohgitudinale correspondant a la trajectoire 
suivant laquelle un engin tel qu'un aeronef 1 visible sur 
la figure 1, doit etre lance. Ce lancement est effectue a 
l'aide d'un dispositif ou catapulte d'aviation 20. La 
catapulte 20 comprend de manidre connue une rampe de 
guidage 21. qui s'etend parallelement a la trajectoire X- 
X' . . 

Comme cela ressort des figures l a 3, la rampe 21 
est constituee d'eliments mecano-soudes, agences autour 
d'une poutre centrale et longitudinale 210. Des traverses 
212 et des raidisseurs disposes en V 214 sont fixes 
rigidement a intervalles reguliers suivant X-X' sur la 
poutre centrale 210, afin d'en faire une structure de 
support rigide. La rampe 21 definit, ici a son sommet, un 
rail de guidage principal 216, parallele a X-X. Le rail 
principal 216 comprend deux lpgements longitudinaux a 
section transversale en forme de U renverse, agences a 
distance l'un de 1' autre et avec leur concavite face a 
face. Chaque logement longitudinal du rail principal 216 
pent recevoir et guider suivant X-X', deux roues ou pat ins 
122 d'un chariot 12 de support de 1' aeronef l. Un polyamide 
a haute densite peut revet ir la bande de roulement des 
roues 122 du chariot 12. 

Suivant l'exemple illustre, la rampe 21 a une 
longueur suivant X-X' de l'ordre de 68,5 metres, cette 
dimension permettant de definir, touj ours suivant X-X', une 
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zone Ad' acceleration du chariot 12 de support de l'aeronef 
1. La zone A d'une longueur de l'ordre de 56 metres, 
s'etend d'une position de depart (figure 1) de 1' ensemble 
chariot-aeronef. jusqu'a l'entree d'une zone de 
deceleration ou freinage F, d'une longueur de l'ordre de 7 
metres. La rampe 21 peut etre equipee de pieds ou poteaux 
218, de preference a hauteur variable, afin de pouvoir 
donner a la trajectoire X-X' une pente de l'ordre. de 2° 
{vers le haut et vers la gauche sur la figure 1) . La rampe 
21 peut aussi comporter des ancrages de fixation sur un 
support quelconque, tel que construction, batiment naval. 

Une rampe d'une longueur de l'ordre de 20 metres, 
mais de structure comparable, peut etre montee sur un 

vehicule automobile- 

!5 a proximite du rail 216 et a l'extremite de celui- 

ci opposee a la zone F se trouve un treuil 321, pr§vu pour 
la remise en position de depart du chariot 12, notamment 
apres lanceraent d'un aeronef 1. Le treuil 321 coraprend un 
crochet de mise a poste 31 grace auquel le chariot 12 est 

20 maintenu en position de depart, jusqu'a 1'ouverture de ce 
crochet 31 . 

Par ailleurs,. le dispositif 20 comprend un systeme 
d'entrainement le long de la rampe 21 et de freinage du 
chariot 12 . Ce systeme designe par la ref erence numerique 

25 generale 4 comporte un premier mecanisme agissant lorsque 
le chariot 12 se trouve au sein de la zone A et assigni au 
deplacement de celui-ci. Un deuxieme mecanisme agit lors de 
la presence dans la zone F du chariot 12, et en assure le 
freinage. Ces deux mecanismes ont en commun de recpurir a 

30 une transmission deraultipliee d'Snergie cinetique entre le 
chariot 12 et la source de tnouvement ou amort issement. De 
maniere generale, les organes.de renvoi, et meme quasiment 
1' ensemble du systeme 4, sont agences a l'interieur d'un 
espace delimit e par la rampe 21. Cette disposition a-meme 



6 



2726533 



de reduire au maximum 1 » encombrement de la catapulte 20, 
est notamment rendue possible par le fait que la majorite 
des deplacements de pieces dans le systeme 4 est effectuee 
a peu pres parallelement a X-X' , et done lineairement . Le 
5 sens de travail ou emplacement actif est inverse entre le 
chariot d'une part et d' autre part la source d'energie 
cinetique correspondante . En effet, durant le lancement, le 
chariot 12 est deplace, en se reportant aux figures 1 et 2, 
de la droite vers la gauche. Or, les sources d'energie 

10 cinetique respectives des mecanismes d'entrainement et de 
freinage travaillent de la gauche vers la droite, comme 
indique par les f leches T, paralleles a X-X'. Ce resultat 
qui permet lui aussi un gain d • encombrement , en 
"superposant" les debattements de travail, est obtenu en 

15 prevoyant que l»un des cables de liaison entre le chariot 
12 et soit le mecanisme d' entrainement , soit le mecanisme 
de freinage, coopere avec une poulie fixe. Ici, un c&ble 
410 qui relie le chariot 12 a un mecanisme d • entrainement 
42 coopdre avec une poulie 412, en 6tant enroule sur sa 

20 demi-circonference. La poulie 412 est fixee sur la rampe 
2X, h. son extremity oppos6e au treuil 321. Similairement, 
se trouve au niveau de la zone P un mecauiisme de freinage 
43, qui comprend un cSble 411, prevu pour cooperer avec le 
chariot 12, et qui est enroule sur deux poulies 413 fixees 

25 a ia rampe 21. 

II ressort de la figure 1 qu'au sein du systeme 4, 
et plus pr6cis§ment du mecanisme d • entrainement 42, au 
moins deux organes de renvoi sont relies en serie a au 
moins une source d'energie cinetique commune. Ici, les 

30 organes de renvoi sont des poulies. Les poulies agencees en 
serie du mecanisme d' entrainement 42 sont designees (de 
droite a gauche sur les figures 1 et 2) 422, 424 et 426. La 
source d ' energie cinetique du mecanisme d' acceleration est 
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ici hydropneumatique. Celle-ci pourrait etre hydraulique ou 

pneumatique. - 

Sur la figure 5, on voit un verin hydropneumatique 
420, source d'energie du mecanisme d'entrainement, qui est 
5 dispose en position centrale et parallelement a X-X' , dans 
la rampe 21. Le verin 420 comporte une tige de sortie 432, 
solidaire de son piston, et est deplace suivant la ligne T 
lors de 1 « acceleration de l'aeronef 1 (zone A). 

On remarque sur les figures let 2 que le verin 420 

10 est equip§, a son ext remit e opposee a sa tige 432, d'un 
amortisseur fin de course 428. 

Des batteries d 1 accumulateur 434 sont destinees a 
fournir l'energie necessaire au verin 420, par detente d'un 
gaz sous pression. Pour chaque accumulateur de la serie 

IS 434, est prevue une vanne 436 permettant de mettre en 
communication ou d • interrompre l'ecoulement de fluide entre 
les accumulateurs et le verin. La zone delimit ee en traits 
mixtes et designee en 44, represente une alimentation ou 
generation qui permet de reactiver energetiquement le 

20 syst§me apres un lancement d'aeronef. La reference 442 
designe une valine de purge du verin, tandis que 446 indique 
une vanne permettant, si necessaire, de decharger les 
accumulateurs 434. 

Suivant 1* example de la figure 2, et pour des 

25 raisons d' equilibrage et de limitation des contraiiites , les 
poulies de renvoi 424 sont dedoublees, tandis que les 
poulies 422 sont quadruplSes. Afin de simplifier la 
description, quel que soit le nombre de poulies paralleles 
d'un organe de renvoi, celui-ci est considere comme un 

30 organe unique, comme on peut le comprendre en observant la 
figure 1 seulement. 

La sortie du verin 420 est reliee a la poulie 422 
par 1 ' intermediaire d'un chariot 442, qui est appele 
havette pour Sviter t out e confusion avec le chariot de 
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support 12. Similairement a ce dernier, la navette 442 est 
guidee suivant X-X' a l'interieur de la rampe 21, par un 
double median rail 241 (figure 3) lui aussi fixe rigidement 
a l'interieur de la poutre 210. C'est la navette 442 qui 
supporte les axes de rotation des poulies 422. 

Chaque poulie 422 regoit par enroulement un cable 
intermediaire 438, dont I'extremite la plus proche du verin 
420 est ancree en 444 a la rampe 21, tandis que son autre 
extremite est fixee a une navette intermediaire 452 . La 
navette intermediaire 452 est comparable a la navette 442, 
a 1' exception de ce qu'elle supporte l'axe de rotation des 
poulies 424, et qu'elle est guidee a 1 • interieur de la 
poutre 210, par un double rail infSrieur 242 (figure 3). 
Sur la poulie 424, est enroule un cable de sortie 448 avec 
d'une part un point fixe 454 par rapport a la poutre 21, et 
d' autre part un raccordement a une troisieme navette 456. 
Cette navette supporte la poulie de renvoi 42€ sur laquelle 
est enrouli le cable d'entrainement 410. A son extrSmit§ 
opposee a son raccordement au chariot de support 12, le 
cable 410 est fixe a la rampe 21 par un ancrage 458. La 
navette 456 de support de la poulie 426 est mont#e mobile 
suivant X-X', a l'interieur du rail 241. 

La succession de navettes 442, 452 et 456 
respectivement equipees des poulies 422, 424 et 426 sur 
lesquelles sont enroulSs les cables 438, 448 et 410 forme 
un dSmultiplicateur du mouvement T du verin 420. 
Schematiquement, puisque tout deplacement d'une navette 
d'une valeur "1" entraine un enroulement sur la poulie 
correspondante d'une longueur "2 x 1" de cable, non 
seulement la distance de deplacement d ' une navette mais 
egalement sa vitesse, sont doublees par rapport a celle des 
piSces du meme mecanisme situe plus pres de la source 
d'6nergie cinetique 420. Dans le cas present, le 
multiplicateur comporte trois etages en serie, ce qui 



9 



2726533 



10 



entraine un rapport de huit pour un des valeurs de vitesse 
et de deplacement de la source 420 et du chariot 12. 

Le mecanisme de freinage 43 (figures 2 et 4) du 
systeme 4 comprend au moins deux organes de renvoi relies 
en parallele a une ou plusieurs sources d'energie 
cinetique. Afin de pouvoir absorber l'energie liee a 
l'importante vitesse de deplacement de 1* ensemble chariot 
12-aeronef 1, et provoquer le lancement de ce dernier, le 
systeme de freinage 43 comprend deux sources designees en 
460 et comportant des amortisseurs hydrauliques et/ou 
pneuraatiques. Ces amortisseurs 460 sont disposes 
lateralement , et montes a l'interieur de l'espace defini 
par la rampe 21, parallelement a X-X» . Les tiges 463 
prevues pour travailler en puissance suivant T, support ent 
15 a leur extremite libre, c'est-a-dire opposee au corps des 
amortisseurs, des axes de rotation pour le montage 
d' organes de renvoi 461. Les organes 461 sont ici des 
poulies autour desquelles le cable de freinage 411 est 
enroule. Tout comme les poulies 413, les poulies 461 
20 s'6tendent suivant un plan parallSle 2l X-X' . Ce plan est 
perpendiculaire a un plain comprenant la trajectoire X-X*, 
et par rapport auquel le dispositif 20 est sensiblement 
symetrique. 

Le cSble 411 qui. est tendu entre les deux poulies 
25 fixes 413 perpendiculairement a X-X' et qui est enroule 
autour des deux poulies mobiles de renvoi 461, est fixe a 
chacune de ses extremites 465, sur la rampe 21. 

Par ailleurs, le chariot 12 forme a son extremite 
avant, c'est-a-dire opposee au treuil 321 suivant X-X', Un 
sabot. C'est au niveau de ce sabot que le cable 
d'entrainement 410 est ancre au chariot 12 . Contraireraent a 
ce que l'on observe pour le mecanisme 42, la liaison 
mecanique entre le chariot et le mecanisme de freinage 
n'est pas permanente, puisqu'elle ne survient qu • au moment 
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ou le chariot penetre dans la zone F. C'est a la jonction 
entre les zones A et F que le cable 411 est tendu 
perpendiculairement a X-X', et en t ravers de la voie de 
passage du chariot 12 . Comme illustre sur la partie 
superieure par rapport a X-X' de la figure 4, lorsque le 
chariot 12 penetre dans la zone F, son sabot yient en 
contact avec le cable tendu 411. Les amort isseurs 460 sont 
alors en position detendue, dans laquelle la distance entre 
les poulies 413 et 461 est maximale. Au fur et a mesure que 
le sabot 12 penetre dans la zone F (en sens Oppose a T) 
son sabot bande le cable 411 a la f agon d'un arc. Le brin 
du cable 411 prevu pour le buttage du chariot est situe 
entre les poulies 413, ce qui en double la longueur utile 
lors du freinage. Pour compenser cette augmentation de 
longueur, mais de facon sous-multipli6e, les tiges 
d'amortisseur 463 s'enfoncent dans leur corps respectif, 
c'est-a-dire suivant T. Ce deplacement permet une 
absorption d'energie cinetigue et provoque un freinage 
proportionnel du chariot. Bn fin de zone F, toute l'energie 
cin€tique du chariot accumulee lors de son passage dans. la 
zone A est absorbee par les amortisseurs 460, de sorte que 
le chariot est arr^t^ dans la position visible sur la 
partie inf6rieure de la figure 4. 

Le fonctionnement du dispositif est resume comme 
suit. Le chariot 12 est verrouille en position de depart 
par le crochet 31, et l'aeronef l est fixe sur le chariot 
12.. Un fluide (gaz) sous pression est emmagasin€ dans les 
accumulateurs 434, les vannes 436 etant fermees. Les 
amortisseurs en fin de course sont positionnes. 

Le dispositif est mis sous tension par ouverture 
des vannes 436 qui alimentent le verin 420. Le moteur ou 
propulseur de l'aeronef est mis en fonctionnement, si' 
n§cessaire. On procede alors a l' ouverture du crochet 31, 
de sorte que sous l'effet de 1« effort du verin 420, les 
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differents cables du mecanisme d'entrainement ou 
acceleration, mettent en mouvement par traction 1' ensemble 
chariot-aeronef. A noter que la course utile du verin 420 
est egale a A/8. L' acceleration appliquSe au chariot 12 est 
legerement decroissante du fait de la capacity limitee des 
accumulateurs 434. En fin de zone A, 1» ensemble chariot- 
aeronef a atteint une vitesse suffisante a son envoi. Par 
exemple, une Vitesse V-105 metres/seconde peut etre obtenue 
avec une acceleration Hp moyenne = 100 m/s 2 . 

L' ensemble chariot-aeronef se deplacant a une 
vitesse maximale, penetre dans la zone F et subit, par 
ecrasement suivant T des amort isseurs 460 une forte 
deceleration. A noter que 1' action du mecanisme de freinage 
43 provoque egalement une deceleration des navettes du 
mecanisme 42. Par contre, le verin 420 est freine par son 
propre amortisseur 428. La distance de freinage F est 
prevue pour que la tension des cables 411, 448, 438 soit 
analogue a celle observee dans ces trois derniers lors de 
la phase d« acceleration. En effet, la masse a freiner est 
egale a la masse a acceierer, diminuee de la masse de 
1'aerohef l qui, sous l'effet de sa force d' inert ie, se 
desolidarise du chariot 12 des le debut de la phase de 
freinage et poursuit sa course en sustentation, grace a la 
vitesse atteinte sur la catapulte. 

Pour proceder au tir ou lancement suivant, on ferme 
les vannes d' alimentation 436, puis on actionne en 
l'ouvrant la purge 442 pour reinitialiser le verin 420. De 
meme les amortisseurs 460 sont remis dans leur etat 
initial. Le chariot 12 est ramene par le treuil 32i, de 
mSme que les navettes. Aprds verrouillage du crochet 31 du 
chariot 12, 1 • alimentation 44 est remise en marche pour 
aliment er a nouveau les accumulateurs 434. 
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La ratnpe 21 peut aussi const ituer une 
superstructure dispose* au-dessus du chariot 12, l'aeronef 
1 etant alors suspendu & ce chariot . 
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1. Dispositif de lancement d'un aeronef (1) du type 
comprenant une rainpe de guidage (21), un chariot (12) de 
support de 1' aeronef, ainsi qu'un systems (4) 
d'entrainement le long de la ratnpe et de freinage du 
chariot, caracterise en ce que ledit systeme comporte un 
organe de renvoi (422, 424, 426, 461) tel que poulie, monte 
mobile sur la rampe (21) et solidaire d' une source 
d'energie cinetique (420, 460) par exemple verin, ainsi 
qu'un cable (410, 411) ou analogue ancre d'une part a la 
rampe et qui est apte a cooperer d» autre part avec le 
chariot (12), 1» organe de renvoi formant avec le cable un 
mecanisme de transmission demultipliee (42,43) d'inergie 
cinetique, entre le chariot et la source, 

2. Dispositif selon la revendication l, caracterise 
en ce que le systeme d'entrainement -freinage (4) comprend 
un mecanisme (42) assigne au deplacement du chariot (12) et 
un mecanisme (43) en assurant le freinage. 

3. Dispositif selon la revendication 1 ou 2, 
caracterise en ce qu'au moins deux organes de renvoi 
(422, 424, 426) sont relies en serie a au moins urte source 
d'energie cinetique commune (420) , au sein d'un mecanisme 
de transmission (42) . • 

4. Dispositif selon I'une des revendications 1 a 3, 
caracterise en ce qu'un ou plusieurs organe (s) de renvoi 
sont relies par une navette (442, 452, 456) a la source 
d'energie cinetique correspondante (420). 

5. Dispositif selon l'une des revendications 14 4, 
caracterise en ce que le cable de renvoi precite (410, 411) 
coopSre avec une poulie fixe (412, 413) interposee entre le 
chariot et la source d'energie cinetique correspondante 
(420, 460), de sorte que ces derniers ont des sens de 
deplacement respect ivement inverses les uns par rapport aux 
autres. 
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6. Dispositif selon l'yne des revendications 1 & 5, 
caracteris£ en ce que les organes de renvoi 
(422, 424, 426, 461) pr§cit6s sont agencSs a l'interieur 
d^un espace d§limit£ par la rampe (21) . 
5 7, Dispositif selon I'une des revendications 1 & 6, 

caract6ris6 en ce que le syst§ihe d 1 entrai nement - f reinage 
(4) pr§cit6 comprend au moins deux organes de renvoi (461) 
reliSs en parall^le iune ou plusieurs sources d'€nergie 
cin6tique (460) . 

10 8, Dispositif selon 1'une des revendications 2 3. 7, 

caract€ris€ en ce que le chariot (12) precit6 comporte un 
sabot ou analogue, apte 4 coop^rer avec le c£ble (411) du 
mScanisme de f reinage (43) par buttage, lorsqu' il vient au 
droit d'une zone (P) de la rampe dite de freinage. 

15 9. Dispositif selon l'une des revendications 1 k 8, 

caract#ris6 en ce que la source prScitSe d'£nergie 
cinfetique est pneumatique et/ou hydraulique* 

10. Dispositif selon l'une des revendications 1 a 
9, caract€ris6 en ce que dans le systferae (4) pr£cit£, un 

20 m^canisme de transmission assigne au dSplacement du chariot 
(12) est accouplS k un v6rin central (420) pourvu d'un 
amortissement en fin de course (428) et aliment^ en fluide 
sous pression par 1 * interm^diaire d f une batterie 
d 1 accumulation (434), tandis qu'un mScanisme (43) assurant 

25 le f reinage est accouplS a deux amort isseurs (460) 
iat§raux, le vSrin central et les amortisseurs latSraux 
Stant months paralldlement S la trajectoire (X-XM du 
chariot et dans un espace dSfini par la rampe (21) . 
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